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Ⅰ はじめに 
 
 公共交通機関は一度に大量の人を輸送することが
でき，また自動車がなくとも長距離を短時間，少量
の労力で移動できる手段であり，現代において人々
の移動行動には必要不可欠な要素の一つである． 
 しかしながら，畑山（2009）によると，近年，地
方都市を中心に過疎化やモータリゼーションが進展
すると共に，新興住宅地が無秩序に拡大していき，
公共インフラのコスト増大が問題視されている．行
政や企業は費用削減のため，採算性の見込まれない
公共交通機関の規模縮小や路線廃止に乗り出してい
る．そのため，交通弱者である高齢者や年少者の移
動が不便となり，その問題に対応するといった負の
循環が発生している自治体も見受けられる． 
 このような公共交通の衰退が全国的に問題になっ
ている一方で，新たに鉄道駅が開設されるという事
例が全国的に見受けられる．JR 山手線の 30 番目の
駅として 2020 年の暫定開業が予定されており，ネ
ーミングが話題となった高輪ゲートウェイ駅（東京
都港区）は国家戦略特別会議によって決められた品
川開発プロジェクトに基づいて新設されるが，周辺
地域の開発も JRが率先して行っており，JR の大型
都市開発プロジェクトの中に新駅が位置付けられて
いる．しかし，このような大都市都心の事例とは異
なり，新規に開設される駅の多くは都市近郊の人口
が増加し，住民の自動車利用の度合いが高い住宅地
域に立地している．地元住民や自治体からの要請の
下で 20 年以上にわたる長期的な計画にもとづいて
開設されるが，現実には，実現した駅の何倍も多く
の開設要請が出ているものの，条件面などで開設に
至らない場合がほとんどである． 
 今回，事例として挙げる JR磐越西線 郡山富田駅
（本稿では，特記のない限り，「新駅」はこの駅を指
す）は 2017年 4月 1日に開業した新駅である（第 1
図）．新駅開設の要望は 1980年代後半から出ていた
が，駅開設までに住民，行政，企業の間でどのよう
な計画が展開され，この郡山市富田地区に新駅とい
う新たな公共インフラの開設に至ったのか，都市構
造や立地といった面から駅開設の目的を把握するこ
とができるのではないかと考えた．利用者想定を行
って採算性が取れるという判断をしたために新駅を
開設したと考えられるが，実際に採算性は取れてい
るのか，現在の状況についても興味を持った．そこ
で本研究では，新駅開設という事業が，なぜ郡山市
富田地区で行われたのか，歴史的な背景や現在の利
用状況などを多角的に調べ，この地域における新駅
の役割と新駅開設の理由や利用者の属性を明らかに
する． 
 
 
第 1図 郡山富田駅とその周辺の駅 
 
 以下Ⅱでは，研究対象地の観察調査や聞き取り調
査，地理的なツールを用いて，郡山富田駅周辺地域
の現状や歴史を述べる．Ⅲでは，駅の利用状況につ
いて，観察調査，聞き取り調査を基に開設後の新駅
の利用状況や利用客の新駅への関心度を中心に述べ
る．Ⅳでは，郡山市役所総合交通政策課の担当者へ
のインタビュー調査や郡山市議会議事録を基に新駅
開設までの流れや今後の新駅周辺の発展について述
べる．Ⅴでは，周辺の商業施設や教育施設での聞き
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取り調査の結果をまとめ，新駅開設後の周辺地域の
変化について述べる．最後にⅥでは，今回の調査で
明らかになったことをまとめ，新駅開設の妥当性を
考察すると共に，地域での新駅の位置づけを他の事
例と比較して述べる． 
 なお，本研究における現地調査は 2018 年 8 月中
旬と 11月上旬に行った．また，本報告に掲載する写
真はすべて著者が撮影した． 
 
Ⅱ 研究対象地の概要と歴史 
 
１．郡山富田駅 
 今回の研究対象地域は，福島県郡山市富田町満水
田に位置する，JR 磐越西線 郡山富田駅である．こ
の駅は 2017 年 4 月 1 日，郡山駅と喜久田駅の間に
開業した．郡山駅から 3.4km，喜久田駅まで 4.5kmの
地点にあり（第 1図），1面 1線の無人駅である． 
 
 
第 2図 新駅正面と改札口 
 
 
第 3図 南北自由通路 
注）写真では見えないが，写真の右に駅舎がある． 
 
 駅設備としては券売機とゴミ箱，ベンチのある待
合室が存在し，改札は IC カード専用の簡易改札で
ある．乗車券については，乗車時は確認がなく，降
車時には乗車券収集ボックスに入れる（第 2図）．ま
た，待合室東側には直結の南北連絡橋が存在する（第
3図）．連絡橋は，南側地区に改札を持つ新駅と住宅
地や教育施設が多く立地する北側地区をつなぎ，移
動を可能にしている．設備はスロープ付きの階段と
自転車も乗るスペースがある大型エレベーターがあ
る．また，南北通路の階段下にはトイレも完備され
ている． 
 
 
第 4図 駅前ロータリ  ー
 
 また，駅改札口の目の前には駅前広場が存在する．
自転車約 200 台・バイク約 50 台分の駐輪スペース
（多くは屋根付きスペース）と送迎専用の一時駐車
スペース 7台分，タクシー専用駐車スペース 1台分
を含む自動車のロータリースペースがある（第 4図）． 
 新駅には各駅停車と快速の両方，つまり定期に運
行される全列車が停車する．列車は 2両から 6両編
成で運行され，最大 6両編成まで対応できるホーム
長を有する． 
 次に駅周辺の地域状況について見る．まず，鉄道
以外の交通手段については，住宅には駐車場が完備
され，各戸に少なくとも 1台は自動車が駐車されて
いた．したがって，この地域は，後述の聞き取り調
査からもわかるように，「車社会」と考えられる．こ
のような傾向の背景として，古くから公共交通が不
便な一方，道路網が整備されていることがある．新
駅開設以前からの居住者が多く，既に車社会に慣れ
ており，さらに 2010 年冬に郡山市街地とつながる
「内環状線 1）」というバイパス道路が開通して市街
地他地域へのアクセスが向上したことが要因として
挙げられる． 
 この地域における道路は郡山市街地から延びる内
環状線と郡山駅方面からの県道 296号線がメインで
ある（第 5図）．前者は南北に，後者は東西にこの地
域を通って交差しており，他地域への重要なアクセ
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ス道路となっている．両者に共通する特徴としては，
道路沿いに駐車場を備えた多くの店舗が立地してい
る点がある．特に後者には，大型の駐車場を持つ，
いわゆるロードサイド型の大型店舗が数店立地して
いる． 
 
 
第 5図 郡山富田駅周辺とエリアの区分 
注）地理院地図を一部改変して，エリア名を記入し，メインの道
路を筆者が太線で強調した．地図中央の○印は郡山富田駅．数字
は次の通り．❶ふくしま医療機器開発センター，❷満水田地区
住宅地，❸小規模オフィスの集中するエリア，❹富田東小学校，
❺富田中学校，❻以前からの住宅が目立つ住宅地，❼郡山北工
業高校，❽郡山北警察署，❾カインズ郡山富田店，❿ヨークタ
ウン八山田（ヨークベニマル八山田店ほか），⓫チェーン展開す
る買い回り品専門店が集まるエリア（洋服の青山，西松屋など），
⓬チェーン展開する飲食店が集まるエリア（大戸屋，八剣伝な
ど），⓭奥羽大学，⓮奥羽大学歯学部付属病院，⓯新興住宅地． 
 
 地域の住居や生活についても見る．この地域を鉄
道と内環状線で 4つのエリアに区切ると，各エリア
にそれぞれ特徴があることがわかる（第 5図）． 
 
 
第 6図 南エリアの養鶏場跡地 
注）奥の建物が医療機器開発支援センター，手前の
更地が養鶏場跡地（駅北西内環状線高架上より）． 
 
 まず，駅の改札口のある南エリアの様子について
説明する．このエリアには，もともとは福島県の農
業試験場が広大な敷地に立地していたが，2006年に
養鶏分場以外の施設が同市日和田町に移転した 2）．
移転した跡地に復興への重点プロジェクトの一環と
してふくしま医療機器開発支援センターの整備事業
が持ち上がり，2016 年 11 月に完成した（第 6 図）．
その後，残った養鶏分場 3）も移転が発表され，2015
年に移転した．その跡地が目下解体工事中である（第
6図）．これらの公共施設の南側に満水田地区の住宅
地が広がる．この住宅地は比較的新築の住居が目立
ち，特に駅から内環状線に抜ける道には建設中の住
居が複数存在した．この住宅地のさらに南には小さ
なオフィスの並ぶ地区が存在する．アパートサイズ
の建物内に数社のオフィスが横並びで入っている状
態であるが，入居している企業は有名企業であり，
名前から出先事業所としての機能を持っていると考
えられる． 
 
 
第 7図 西エリアの以前からの住宅地 
 
 次に西エリアについて見る．この地区は小学校と
中学校を有する住宅街である．多くの住宅が密集し，
他の地域の住宅に比べ，比較的以前から存在してい
る住宅が顕著である．また道路も，ほかの地域では
直線的で道幅の広い道路が目立ったが，この地域に
おいては道幅が狭くてカーブや行き止まりなどが多
く，古くから存在する住宅地であると考えられる（第
7図）． 
 北エリアについては，県道 296号線沿いに前述の
ロードサイド型の店舗が立地している（第 8図）．さ
らに小売りの専門店やチェーンの飲食店なども県道
沿いや内環状線沿いに立地している．これらのメイ
ンの通りから内側に入ると，住宅も立地しているが，
ほかのエリアに比べると住宅地の割合は低く，商業
施設の割合が多くなっている．また，このエリアに
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は福島県立郡山北工業高校や郡山北警察署もあり，
富田地域の生活の中心になっていると考えられる． 
 
 
第 8図 北エリアのロードサイド型店舗 
 
 最後に東エリアについて見る．この地区は改札口
に対して線路の反対側の地域であるが，自由連絡通
路を利用して行くことができる．この地域は多くの
住宅が存在しており，駅周辺には比較的新築の一軒
家やアパートが目立った（第 9図）．また，さらに北
側に向かうとモデルルームも多く，新設の中規模住
宅団地なども見られ，駅周辺では最も新興住宅地の
様相が強かった．さらに，この地区の東側には奥羽
大学と奥羽大学歯学部付属病院がある．これらの施
設の周辺には比較的以前からある住居やアパートが
卓越している印象があった． 
 
 
第 9図 東エリアの新興住宅地 
 
２．富田地区の歴史と変化 
 新駅が開設された郡山市富田地区の歴史的な変化
について，地元タクシー会社の経営者に 8月，地元
の不動産業の従業員からは 11 月に伺った話を基に
まとめる． 
 富田地区は 30 年ほど前までは田んぼの広がる農
村地域であったが，土地区画整理事業によって，こ
の辺りの地域が再開発地域に指定されると様相が一
気に変化した 4）．住宅地として開発が行われ，人口
が増加，郡山市のベットタウンのような位置づけへ
と変化していった．さらに，2011年に内環状線が開
通し富田地区と八山田地区が繋がれたことで，郡山
市の北部地域と市街地が道路で結ばれ，郡山市でも
「随一」の住宅地へと変貌していった．区画整理事
業自体は数年前にほぼ終了したが，未だに住宅の建
設ラッシュが続いている．その理由としては，駅の
南側に東日本大震災時の仮設住宅があり，そこで生
活をしていた人が，保証金を手に入れ，地元に帰ら
ずに富田地区に新たな住居を購入する場合が多いこ
とが一つの要因と考えられる 5）．この地域に建設さ
れる住宅への要求として，駐車場の広さが挙げられ
るとのことであった．住宅購入では，「駅チカ」とい
う条件よりも駐車場が広く 2台以上の駐車が可能と
いう条件が重視され，車社会の地域によく見られる
傾向と言える． 
 また，北エリアには新しい住居が多く建設されて
いる．特に学生アパートが多く，新築されたアパー
トも目立つ．しかし，大学のすぐ裏などの大学に近
いエリアには築年数経ったアパートが散見されるの
で，大学周辺のエリアは昔から住宅が建築されてい
たと考えられる． 
 
３．富田地区周辺の地域分析 
 新駅が開設された富田地区周辺の状況について，
統計データを利用して分析する． 
 2015 年の国勢調査をもとに新駅周辺の人口分布
について見る．郡山市の町丁字別人口を基に新駅周
辺地区の人口をメッシュ分布で示した第 10 図を見
る．駅の近隣地域は人口が少ないものの，前述の駅
周辺地域の各住宅地エリアは 1,000 人以上の人口を
示すエリアも多く，新駅がこれらの居住者の利用を
想定して新設された状況がわかる．郡山駅西側や南
西側にも人口の多い場所が見受けられるが，鉄道路
線がないため候補にならない．よって，既存路線の
沿線において人口が多いエリアとして新駅の場所は
候補地に成り得たと考えられる． 
 人口分布の概要に基づいて，実際に新駅周辺には
どの程度の人が居住しているか確認する．今回は郡
山市内のすべての JR駅について，駅から半径 1km6）
を駅勢圏とし，そのエリアの人口を割り出した 7）（第
1表）． 
 第 11図は 1ドットあたり約 9.5人の人口分布を示
す．駅から半径 1km内の人口分布を見ると，新駅は 
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第 10図 郡山市内における人口のメッシュ分布 
注）2015年国勢調査の人口データにもとづき，筆者が地図化．★印が郡山富田駅．また，もう一つの新駅候補地を考え
るにあたり，郡山駅を●，安積永盛駅を▲で表す． 
 
 
第 11図 郡山市街地部の人口分布と駅勢圏 
注）2015年国勢調査の人口データにもとづき，筆者が地図化．また，各路線につき駅が定義されているため，郡山駅は
駅名が 4つ，安積永盛駅は駅名が 2つ表示されている． 
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第 10図で見た通り，駅近隣の人口は少ないものの，
住宅地での人口密集が見て取れる．第 11 図を見て
も，新駅付近は特に人口が密集している印象を受け
る． 
 実際に駅半径 1kmの推定人口を計算すると，新駅
の半径 1km 内には 12,680 人の推定人口がある．こ
れは 13,119人の郡山駅と同程度であり，郡山市内の
そのほかの駅に比べると駅勢圏内の人口は十分に多
いといえる．富田地区が新興住宅地として発展して
いるうえに，市の中心部として拡大しているエリア
も駅勢圏内に含まれ，十分採算性が見込まれるエリ
アだと考えられる． 
 
第 1表 郡山市内の駅勢圏カバー人口 
駅名（路線名） カバー人口 カバー町丁字数 
郡山富田（磐越西線） 12,680人 49 
郡山（東北本線ほか） 13,119人 37 
日和田（東北本線） 5,656人 41 
舞木（磐越東線） 1,172人 18 
安積永盛（東北本線ほか） 8,721人 52 
喜久田（磐越西線） 2,403人 38 
安子ヶ島（磐越西線） 848人 17 
磐梯熱海（磐越西線） 1,063人 17 
中山宿（磐越西線） 20人 3 
磐城守山（水郡線） 1,948人 29 
谷田川（水郡線） 446人 15 
注）駅勢圏カバー人口に郡山市外の人口は含まない．小数第
1位四捨五入． 
 
 
第 12図 郡山富田駅での郡山方面利用者数 
注）筆者の計測による． 
 
 
第 13図 郡山富田駅での会津若松方面利用者数 
注）筆者の計測による． 
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Ⅲ 郡山富田駅の利用状況と利用者 
 
１．新駅の利用状況 
 新駅開設後の利用状況について述べる．新駅は周
辺に教育施設などがあるため，当初の利用者目標を
1,000人/日としていた 8）．しかしながら，市や JRに
よる利用状況調査は行われておらず，利用者数につ
いては不明であった 9）．そこで，著者自身が実際に
駅に赴き，利用者の数を計測した．計測日は 2018年
11月 1日（木）とし，周辺に高等学校があることか
ら，生徒（今回は制服を着ている人と定義する）を
別に数えた 10）． 
 第 12図が郡山方面（上り）利用者，第 13図が会
津若松方面（下り）利用者である． 
 郡山方面については，乗車 484 人（うち生徒 133
人），降車 71人（うち生徒 23人），会津若松方面に
ついては，乗車 61人（うち生徒 15人），降車 472人
（うち生徒 138人）となる．以上より，総利用者数
は 1,088 人となる．3 本分の運行について調査がで
きていない点を考えても，目標利用者数には到達し
ていると考えられる． 
 また，時間別利用者グラフから様々なことが分か
る．まず，終日の方面別利用状況を見ると，上り方
面は乗車，下り方面は降車が圧倒的に多いことから，
富田地区の居住者の郡山方面への利用と，郡山駅方
面からの新駅利用が圧倒的に多い． 
 次に，朝と夕方の通勤通学時間にピークが現れる
ということである．しかし，両者は各々特徴的な分
布をしている．すなわち，前者は朝 7時台と 8時台
の上り下りともに 2本の列車に利用者が集中してい
るのに対して，後者は夕方 18 時台が最大利用者数
を示すが，16 時台から 21 時台まで比較的多い利用
者数を示している．とくにこれらのピーク時間には
生徒の利用が顕著で，学校の始業時間や終業時間の
前後は特に多い．また，おそらく大学生と思われる
人たちは，奥羽大学の授業終了時間に併せて増加す
る傾向があるように感じた． 
 
２．新駅利用者への聞き取り調査 
 駅を利用する人に対して，新駅の利用状況や開設
前後での生活の変化について聞き取り調査を行った．
調査内容は，イ）新駅開設後便利になったか，ロ）
新駅開設以前に使っていた交通手段（富田地区居住
者），ハ）新駅への要望や希望（以上 8月調査時），
ニ）新駅利用者の目的地駅（11 月調査時）である． 
 
イ）新駅開設で便利になったか 
 新駅の開設により，移動が便利になったか否かに
ついて聞き取りを行い，「便利になった」「以前と変
わらない」「不便になった」の 3段階で評価してもら
った．これは新駅が地域住民や通勤・通学者の生活
にどの程度の影響力を持っているのかを見る指標の
一つとするためである． 
 1日の利用者のうち 30名に聞き取りを行った．出
張等で新駅を初めて利用する人が 4名いたが，それ
以外の 26 名に，便利になったと感じるか否か聞い
た．結果は半数以上の 17名が，新駅開設後は便利に
なったと感じると答えた（第 14図）．特に近隣の奥
羽大学や郡山北工業高校に通学する学生や生徒が，
便利になったと回答する傾向にあった．また，新駅
を利用しているものの，以前と変わらないと回答し
た人も 8名いた．駅を利用する高齢者 11）は便利にな
ったと回答した人と，以前と変わらないと回答した
人が半々になった．また，便利になったと回答した
人の中にも駅への改善点を挙げる人もおり，より高
い機能性を持ち合わせた駅を望んでいると感じた．
さらに 1名は駅ができたことで逆に不便になったと
回答した．理由は，駅開設前まではバス路線の停留
所が自宅の目の前にあったが，駅開設後はそのバス
路線がルート変更になり，その結果自宅前の停留所
が廃止され，新駅まで徒歩で移動しなければならな
くなったからである 12）． 
 
 
第 14図 新駅ができて便利になったと思うか 
注）筆者の聞き取り調査より． 
 
 インフラは地域の人々の生活をより便利にするた
めに整備されるものであり，整備によって便利にな
ったという人が半数以上を占めるので，新駅の利用
者への影響は大きいと考えられる．一方，むしろ不
便になったと感じる人がいるという点は問題である．
既存の路線バスのルートが変更されて不便になった
ことが要因だが，新駅開設による路線変更の可能性
は予想できたのか，路線変更時に住民の意見は反映
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されたのかなど，少数派の意見を聞き入れることも
重要と感じた． 
 
ロ）新駅開設以前の利用交通手段 
 富田地区に居住し現在新駅を利用する人は，駅開
設前にはどのような交通手段を利用していたのか，
イ）の回答者のうち，富田地区居住者や通勤通学先
が富田地区の人 15 名に「新駅開設前の郡山駅や郡
山市街地に行く手段」を聞いた．15 名の回答から，
新駅が地域住民の移動行動にどの程度影響したのか
を知ることができる． 
 複数回答可のため人数と回答数が一致していない
が，バス利用が 9，自転車利用が 4，自家用車（自分
で運転）が 1，自家用車（親が運転）が 2，原付バイ
クが 1，別駅（喜久田駅）利用が 1であった． 
 バス利用と答えた 9 名のうち富田地区居住者は 7
名であり，新駅開設以前にも公共交通を利用してい
た地元住民が新駅の開設で鉄道を利用するようにな
ったと考えられる．さらに自家用車を利用していた
人も全員，富田地区住民である．特に「親の運転」
と答えた 2 名は中学生であり，「自分たちだけで郡
山の駅前まで遊びに行けるようになった」ので，非
常に便利になったと答えてくれた． 
 一方で自転車を利用していた 4名のうち 3名，お
よび原付バイク利用者は富田地区へ通勤通学する人
であった．郡山駅から富田地区まで約 4km，自転車
で約 20 分かかり坂を登る必要があるが，新駅が開
設され学校や職場が新駅から徒歩や自転車で 5分圏
内になった結果，通勤通学時間が大幅に削減され，
新駅を利用することにつながったのではないかと考
えられる． 
 いずれの場合も，公共交通や自転車などを以前利
用していた人々が新駅を利用しており，自動車を保
有せず移動に制約のかかる学生・生徒や高齢者にと
っては，重要な交通手段の一つとなり得たと考えら
れる． 
 
ハ）新駅への要望 
 前述の通り，駅の開設に伴い移動が便利になった
という意見が大多数を占めるが，開設から 1年経ち
何度も利用する中での，新駅に対する改善点や不満
な点の有無を聞き取った．地域の請願駅として開業
した新駅が，どの程度地域住民の希望に沿った駅と
なっているのかを知り，より地域住民の希望に沿う
駅となるための可能性を見つけることができるので
はないかと考え，イ）の回答者と同様の 30名に聞き
取りを行った．結果を大まかにまとめると，第 2表
の通りである． 
 
第 2表 新駅に関する不満点・改善点 
改善点・不満点 意見数 
自動販売機の設置 6 
運行本数の増加 4 
待合室の空調管理 4 
交通系 ICカードのチャージ機設置 3 
駅までの自動車アクセスについて 2 
南北自由通路について 2 
その他 3 
特になし 8 
注）筆者の聞き取り調査より．複数回答可． 
 
 新しくできた駅であり，「特になし」という意見や，
熟考した後に「強いて言うなら」という前置きをし
て回答する人が非常に多かった． 
 一番多かった意見は自動販売機を設置してほしい
というものであった．確かに後述の通り，自由通路
の北口を出てすぐにコンビニエンスストアがあるが，
「飲み物だけを買うために，いちいち自由通路を渡
るのは面倒」（女性）や「飲み物が欲しいが，電車の
到着まで十分に時間がないと電車に乗り遅れそうで
コンビニまで買いに行けない」（生徒・男性）などと
いった意見が挙がった．8 月の猛暑日に聞き取り調
査を行ったことも，自動販売機に関する回答が多く
なった原因だと考えられるが，特に自転車で駅まで
やってくる生徒からこれらの意見が多く聞かれた． 
 次に多かったものとして，運行本数が少なく増便
してほしいという意見である．運行本数は 1時間に
1本が基本だが，「新駅ができても本数が増加されな
いならば，あまり便利になったとは言い難い」との
意見が多かった．またこの回答は，即答し強く要望
する人が多い印象であった． 
同じ回答数で，待合室の空調管理の問題が挙げら
れた．猛暑日の駅待合室は冷房が効いておらず，屋
外とほぼ同じくらいの温度になっていた．「自分たち
は電車の時間に合わせて駅に行くので，待ち時間は
少ないが（中略），待合室で待っている学生を見ると
暑そうでかわいそう」（男性）という意見も挙がった．
観察していると，30分以上，待合室で列車を待って
いる生徒の様子も見られ，新駅としては設備が足り
ないのではないかと感じた． 
 さらに挙がった要望は IC カードのチャージ機の
設置である．改札には簡易の IC カード用改札機が
設置されており，IC カードでの乗車は可能である．
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一方で，切符の券売機は設置されているが，ICカー
ドのチャージ機能はない．このため，残高が 1区間
の運賃未満の IC カードを改札機にタッチした際に
はエラーとなり，チャージしようにもチャージ機が
無設置のため乗車できない 13）．時間に余裕のある利
用者は券売機で切符を買えばよいが，時間のない利
用者は乗車処理されないままホームに入ろうとして，
エラーとなり困惑する利用者もいた．チャージ機の
設置が望まれるが，残高不足でエラーになった際の
対応方法について，案内表示を設置するだけでも問
題は解決されると考える． 
 その他，「駐車場が欲しい」と「駅までの自動車で
のアクセス方法が分かりにくい」といった意見や，
「北口に行くために階段を上るのが面倒」といった
意見，「ハンドタイプの時刻表を設置してほしい」と
いった意見なども聞かれた． 
 地域の人々の請願駅であり，設備を充実して地域
の人々が利用しやすい環境を作ることは重要である．
そして設備は運行ダイヤの問題と結びついている．
「1時間に 4本くらい欲しい」（女性）という意見も
聞かれ，利用客数や単線であることを考えるとそれ
は難しいと思われるが，周辺で時間を潰すことので
きる施設が限られている点を考慮すると，JRや周辺
施設，住民などの意見をまとめ，ダイヤについて再
考する必要性もあると考えられる． 
 
ニ）新駅利用者の目的地駅 
 新駅を利用する人はどの駅を目的地としているの
か，聞き取りを行った．この質問では，新駅利用者
の鉄道の利用範囲を知り，新駅がどれだけ広範な地
域に影響しているのかを考える．なお，この質問の
み 11月に行った．結果は第 15図の通りである． 
 まず，上り（郡山方面）の利用者行先を見る．上
りで圧倒的に多いのは郡山駅（25名）であった．特
に，聞き取りを行った高齢者のうち，上り電車の利
用者は大多数が郡山駅を目的地としていた．目的と
しては，買い物や娯楽，ちょっとした観光などの余
暇活動での利用が多かった．このことから，高齢者
は中心市街地までの移動手段として新駅を利用して
いると考えられる．また，大学生の郡山駅までの利
用も目立った．目的は通学と娯楽であり，娯楽の方
が若干多かった．新駅周辺に娯楽施設が少ないこと
から，郡山駅周辺の中心市街地に遊びに出る学生の
利用が考えられる． 
 
第 15図 郡山富田駅利用者の行先（福島県内） 
注）筆者の聞き取り調査より作成．★が郡山富田駅．地図中に示した以外の行先は，磐越東線行先不明 2 名，東京駅 2
名，上野駅 1名，新秋津駅（東京都・JR武蔵野線）1名，仙台駅 1名． 
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 郡山駅以外の福島県内の駅としては，船引駅（JR
磐越東線）2名，安積永盛駅（JR東北本線上り）1名，
須賀川駅（JR東北本線上り）1名，五百川駅（JR東
北本線下り）1名，福島駅（JR東北新幹線ほか）1名，
JR磐越東線行先不明 2名となった．郡山駅から半径
15km 圏内の駅がほとんどであり，実際にこれらの
駅を目的地とする利用者は大多数が通学目的の生徒
であった． 
 そして，福島県以外の移動駅を見ると，東京駅 2
名，上野駅 1名，新秋津駅（JR武蔵野線）1名，仙
台駅 1名となり，人数は少ないが東京方面が目立っ
た．仙台駅の利用は奥羽大学の学生が帰省するのに
利用し，その他の駅と前述の福島駅へは出張での利
用であった．住宅地の駅や学生のための駅という考
えが強い新駅では，出張は意外な利用形態である． 
 次に，下り（会津若松方面）を見る．下り方面は
利用者が少ないが，目的駅は様々であるということ
が分かる．磐越西線内では，磐梯熱海駅 1名，上戸
駅 1名，猪苗代駅 2名，会津若松駅 1名である．磐
越西線以外は，会津若松から只見線で 1駅先の七日
町駅 1 名，会津田島駅（会津鉄道）1 名となってい
る．下り方面の利用客は多くが磐越西線の会津若松
駅までの間の駅を利用しており，上り方面のように
他の都市への長距離移動はあまり見られない． 
 
３．駐輪場の利用状況 
 新駅の駅前広場にある駐輪場に駐輪してある自転
車の台数を数え，新駅の設備の利用状況と新駅利用
者の駅までのアクセス方法の検討に利用する． 
 この駐輪場の駐輪可能台数は 200台であり，利用
料は無料である．また，観察を続ける中で，近隣の
郡山北工業高校の生徒の駐輪ステッカーが貼られて
いる自転車が多いことから，郡山北工業高校の生徒
の自転車を別に記録した．この調査は 8月及び 11月
に行った． 
 
 
第 16図 駐輪場駐輪台数（8月調査分） 
注）筆者の現地調査より． 
 
 まず，8月の調査については各日とも 16時頃の台
数である．なお，この期間は生徒の夏休み期間であ
る．結果を第 16図に示す． 
 すべての日で約 150台が駐輪されており，駐輪場
の利用率は 70％を超えて高いといえる． 
 次に，11月の調査における駐輪場の利用状況につ
いては，8月にできなかった，1日の時間別の利用状
況を調査するため，2 日間にわたり数時間ごとに調
査を行った．結果は第 17図の通りである． 
 
 
第 17図 駐輪場駐輪台数（11月調査分） 
注）筆者の現地調査より． 
 
 夏の調査時に比べて全体的に駐輪台数は少ない．
しかしながら郡山北工業高校のステッカーの貼って
ある自転車台数が圧倒的に減少しており，一般駐輪
台数は夏とほぼ同じである．このことから，郡山北
工業高校の生徒が利用する自転車は，夏休み中は新
駅駐輪場に駐輪されていたが，学期中は学校または
生徒の自宅に駐輪されている可能性が高いと考えら
れる． 
 また，時間別の駐輪状況を見ると，朝の一般駐輪
台数が 60台ほどであるのに対し，昼は約 2倍の 120
台ほどとなっている．つまり，朝に通勤通学のため
に自転車で新駅にやってくる富田地区の人が 60 名
以上いるということが推測できる．朝の通勤時間の
観察では，上り電車の時間が近づくと，何人もの人
が自転車で駅に来て，駐輪場が埋まっていく様子を
確認できた．サラリーマンなども自転車で新駅に来
るが，生徒が圧倒的に多い 14）．つまり，富田地区に
居住する生徒が郡山市街地の高校への通学として新
駅を利用する際に，家から新駅まで自転車で来る場
合が多いということが分かる． 
 一方で，郡山北工業高校のステッカーの自転車の
台数は，一般駐輪の自転車とは逆に早朝 35 台だっ
たのに対し，昼間は 13台と減少する．新駅から高校
に自転車で通学した人が単純計算で 22 名いること
－69－ 
 
になる． 
 また，早朝の 35 台というのは 8 月調査の台数と
一致する．通学に利用する自転車は学校と新駅の間
での利用がメインであり，昼は学校に駐輪され，夜
から朝にかけては新駅駐輪場に駐輪されている可能
性が高いと考えられる．自転車を使って新駅にやっ
てくる生徒に聞いたところ，ほとんどの生徒が想定
通りの新駅と学校の往復での利用であった．しかし，
一部の生徒からは「新駅の駐輪場にもとめるが，郡
山駅の駐輪場にとめることもある」との話も聞いた．
特に新駅ができる前から通学していた 3年生（調査
年時）によれば，もともと郡山駅から学校まで自転
車で通学していた生徒が多く，新駅開設後の現在で
も郡山駅から直接通学している生徒も多いとのこと
であった． 
 さらに別の問題として，8月と 11月の 2時点で同
じ場所に同じ自転車が止められており，埃をかぶっ
て長時間動かされた形跡がなかった．その中には駐
輪ステッカーの有効期限が切れているものも多く見
られ，高校や大学の卒業後に不要になった自転車が
そのまま放置されていると考えられた． 
 この調査により，公共交通への依存の高い生徒・
学生を中心に，自宅や学校から駅までの移動手段と
しての自転車は重要であると考えられる．学校など
の教育施設が近くにある，またはベッドタウンなど
の居住地域にある駅にとっては，駐輪スペースが駅
の重要な設備の一つと成り得ることが分かる． 
 
Ⅳ 行政の考える新駅の必要性 
 
 郡山富田駅は地元の請願駅である．地元住民の要
請を受けた行政がどのように対応を行い開設へと至
ったのか，そして今後の駅周辺や富田地区の交通を
中心とした政策について，郡山市役所建設交通部総
合交通政策課の担当者 2名に聞き取り調査を行った．
その内容と郡山市議会市議事録の内容をもとに行政
における新駅開設への対応を見ていく 15）． 
 
１．郡山都市圏総合都市交通計画の中での新駅計画 
 郡山都市圏を構成する郡山市及び周辺 9市町にお
いては，経済の長期低迷や人口減少，少子高齢化の
進行，環境問題の深刻化等の社会経済情勢を背景に，
交通面で様々な問題が発生している．それらの問題
を解決するため，2006年に第 2回のパーソントリッ
プ調査が行われた．この調査結果に基づき，郡山都
市圏の都市交通の課題解決を目指す『郡山都市圏総
合都市交通計画』が掲示され，都市交通のマスター
プラン（基本計画）が示された． 
 パーソントリップ調査から明らかになった郡山都
市圏の交通課題として，①過度の車依存からの脱却，
②少子高齢化時代への対応，③まちなかの交通環境
整備，④市街地の道路混雑緩和，⑤広域移動への対
応，の 5つが挙げられる．この 5つの課題に対応す
るために，都市交通のマスタープランが示され，具
体的な取り組みとして，a)車に過度に依存しない社
会づくり，b)交通弱者の支援，c)公共交通の利用促進，
d)広域移動を円滑にする取り組み，e)まちなか快適
交通環境づくり，f)段階的な道路整備，が挙げられた
16）． 
 1986年の第1回のパーソントリップ調査による総
合都市交通計画の中で新駅開設は事案として挙がっ
ていたものの，モータリゼーションの進展とバスを
中心にした公共交通利用者の減少で実現されなかっ
た 17）．しかしながら，住宅地としての発展が進展す
る中で旧来からの居住者の高齢化が進み，住民から
新駅開設の要望が多く出ているという事実もあった． 
 富田地区の新駅開設については，土地区画整理事
業と併せて，駅前広場の整備やアクセスの向上など，
駅周辺地域の整備と併せて行う方針が示された 18）． 
 
２．新駅開設の経緯と開設までの流れ 
 郡山市は中心の郡山駅から 4路線が東西南北に延
びているが，どの路線も郡山の次の駅までの距離が
長く，5kmほどの駅間隔が生じていた．さらに郡山
市が発展していく中で土地区画整理事業などが行わ
れた新たな住宅地における，公共交通の空白地域で
の人口増加などが問題となった．その解決策として
郡山市内に新駅を開設することが市議会などで取り
上げられ，これらを基に 1986 年にパーソントリッ
プ調査が行われた．その結果から，1989年に「郡山
都市圏総合都市交通計画」が策定された．この中で
新駅の開設が政策の一つに挙げられ，前述の通り郡
山駅～喜久田駅間が候補の一つとされた．なお，新
駅計画段階での郡山駅に乗り入れる各路線の郡山駅
と隣の駅の距離，および隣の駅までの沿線から 1km
内の居住人口を推定した．これにより，計画段階で
どの駅間に新駅を設置するのが妥当か判断した状況
が見えてくる．結果は第 3表のとおりである． 
 新駅が開設された磐越西線の郡山～喜久田間は駅
間距離，沿線人口ともに 4路線の中では最大の値に
なり，新駅が待ち望まれていた背景がよくわかる． 
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第 3表 郡山駅と隣の駅の駅間距離と
沿線から 1km内居住人口 
 
駅間 路線名 駅間距離 沿線1km内人口 
郡山～喜久田 磐越西線 7.9 km 59,542人 
郡山～舞木 磐越東線 5.8 km 28,362人 
郡山～安積永盛 東北本線ほか 4.9 km 51,018人 
郡山～日和田 東北本線 5.7 km 38,990人 
注）第 11図の沿線の 1kmバッファー内の人口を推定．人口デ
ータは 2015 年国勢調査より．駅間距離は JTB 時刻表 2018
年 11月号より． 
 
 その後，郡山市が JRとの相談なども行ったが，採
算性などの観点からなかなか進展しなかった．しか
し，地元住民の署名活動などもあり，2002年には商
工会議所から提言書が提出され，2004 年に JR 東日
本へ要望が提出された．その後，第 2回のパーソン
トリップ調査が行われ，2010年に「郡山都市圏総合
都市交通計画」の中に新駅設置が位置づけられた．
翌年には JR への委託で新駅設置の基本調査が行わ
れ，2014年まで調査が続けられた． 
 そして，2015年 3月に「新駅及びこ線人道橋の整
備に関する基本協定」を郡山市と JR 東日本の間で
締結し，同年 9月に国（東北運輸局）から JR東日本
へ「事業基本計画変更許可」が下り，新駅の設置及
び駅名を「郡山富田駅」とすることが決定され，工
事が開始された． 
 請願駅である新駅の事業費は，全額または大部分
を地元行政や住民が負担することになる．郡山富田
駅についても郡山市が事業費約 20 億円を全額負担
した 19）． 
 新駅の場所としては，自治体と JR の両者の意見
が合致する地点への開設が求められた．JR側からは，
①近隣地域の住居，商業施設，公共施設などの観点
から採算性のとれる地域であること，②駅間距離が
十分であり隣の駅の駅勢圏と被らないもの，③駅ホ
ーム建設を考慮して線形が比較的直線的な区間であ
ること，などの条件が挙げられた． 
 一方で，行政は，地元住民が利用する駅として利
用者が多い地点での建設を考え，いくつかの候補地
を挙げた．富田地区は，①郡山駅の次の駅としては
在来線の中で最も距離が長く，その区間の中間地点
である，②土地区画整備エリアと一致しており，人
口が増加し今後も増加する可能性が高い，③大学・
高等学校があり，通学利用も期待される，という点
が挙げられた．さらに富田地区では地元住民の署名
活動により新駅開設への熱が高まり，2014 年に JR
が示した 3か所の最終候補の中にも入った．最終的
に目標利用者数の 1,000人/日の達成も可能と考えら
れ，現地点での開設が決定された． 
 
３．郡山富田駅開業に向けての対策と現状 
 新駅開設が決定した後，地元住人の方に利用して
もらえる安心で便利な駅を目指して，行政が駅や周
辺の設備について整備や対策をした面がいくつかあ
る． 
 まず，安全面，特に防犯面の配慮についてである．
新駅開設予定地は木が生い茂り，住民からは暗く怖
い場所という印象が強かった．新駅設置に向け，明
るい印象と安全性を持たせるために木を伐採し，古
い建物を撤去し，開けた空間を作った．その場所を
駅前広場とすることで有効的な土地の活用も行えた．
さらに，安全性を向上させるために，LED街灯や防
犯カメラを設置し，防犯にも力を入れた． 
 次に，線路を挟んで反対側から改札口へアクセス
する手段についてである．JR側からの要求で，改札
口は線路を挟んだ南北のいずれか 1か所のみに設置
することが決められていた．前述のとおり，教育施
設や商業施設，さらに住宅地などの開発が進むエリ
アは駅の北側であるが，駅の北側には県道 296号線
が平行して走っており，改札はもちろん，ホームを
作るにも十分な用地が確保できないため，必然的に
南側に改札を作る必要性が生じた．その際に，駅の
南北をつなげる方法として踏切や跨線橋，地下通路
などが挙げられた．新駅の場所にはもともと踏切が
あり，継続して利用することも可能であった．しか
し，鉄道事故のリスクをなくすために踏切が次第に
撤廃されるという全国的な傾向があり，JR側の方針
で新駅開設に伴って踏切から跨線橋へと変更された．
前述の通り，跨線橋は自転車を押しての通行が可と
され，エレベーターも併設された．また，線路横断
を防止するための侵入防止フェンスが線路沿いに設
置された． 
 さらに当初の想定にある通り，学生の利用増加が
考えられることから，駐輪場も自転車 200台分の大
規模なものを設置した（第 18図）．現在の利用状況
は前述の通り，満車に近い．市役所総合交通政策課
の担当者の話によれば，駐輪場の利用者数の増加に
は近隣の郡山北工業高校の自転車通学者の影響が大
きく，これまでは新入生の具合により年々利用者は
増加してきたが，来年度は新駅開設前の最後の入学
者が卒業する年に当たるので，駐輪場利用者数は最
大となり，それ以降は，生徒の入れ替わりがあって
も駐輪場利用者数は大きな変化なく推移するのでは
ないかとのことであった．しかしながら，前述の通
－71－ 
 
り，卒業後，駐輪場に放置され，全く利用されてい
ないような自転車も見受けられたので，放置自転車
への対応を取る必要もあると考えられる． 
 
 
第 18図 駐輪場 
 
 最後に，パークアンドライドの実証実験について
である．調査時点で郡山駅や市街地ではパークアン
ドライドは実際の政策として実施されているが，新
駅では実証実験として行われている．開業直後の
2017年4月から第1回の実験が近隣のホームセンタ
ーの駐車場を借りて始まった．利用には事前登録を
必要とし 20），開始時には定期利用者は通勤での 1名
のみであった．後に 3 名が追加で登録したが，3 名
とも買い物で鉄道を利用する際などに利用しており，
不定期の利用であった．利用者数が伸び悩んだ理由
としては，事前登録が面倒である点，店舗の駐車場
であるために出入庫時間に制限がある点，そして冬
季はそもそも乗り換えてまで複数の交通手段を利用
しない点などがあった．その後2018年5月から2019
年 3月までの予定で，第 2回の実証実験が行われて
いる．第 1回と異なり，内環状線の高架下の空きス
ペースを利用することで出入庫の時間に制限がなく
なり，より駅に近い場所に駐車できる点などが改善
された（第 19 図）．調査時には 19 名の登録者があ
り，うち定期利用者（通勤）が 2名で，17名は買い
物や旅行時などの不定期利用である．しかし，現地
で利用状況を観察すると，8月，11月共にすべての
日で，駐車していたのは同じ自動車 1台のみであり，
総合交通政策課の担当者も「（駅常設の）駐車場が欲
しいという意見も聞くが，本当に必要なのか疑問だ」
とのことであった．この地域においては生活を自動
車に依存しているので，公共交通を使うように促し
ても，なかなか自動車から鉄道に移行してもらえな
い現状があるということも分かった． 
 
 
第 19図 パークアンドライド駐車場 
 
４．新駅周辺の今後 
 新駅開設後，変化を見せた富田地区であるが，更
なる進展を目指して計画されている政策がいくつか
ある． 
 まず，2015 年に廃止され現在は解体工事が進む，
新駅南側の旧養鶏場跡地の利用である．この大きな
未利用地について，市議会では駐車場やバスロータ
リーへの利用が挙げられている 21）．また，新駅を利
用する駅周辺の住民からは「駅周辺にはスーパーマ
ーケットがないので，この用地に作ってもらえれば
電車を利用した後に買い物をして帰れるのだが」（聞
き取りより）という意見も挙げられており，住民の
期待度の高い土地であることが分かる．しかし，市
役所総合交通政策課の方への聞き取りでは，現在こ
の用地は県有地であるため意見が挙がっても市で対
応できない現状にあるが，買い取りなどで市有地と
なった場合は周辺住民の希望通りの使い方を行いた
いとのことであった．なお，この用地に隣接する医
療機器開発支援センターは県の施設であるため，関
係する施設の用地となる可能性も考えられる．この
件に関連して，市では医療機器開発関連企業の誘致
などを計画する「メディカルヒルズ郡山」構想を策
定したが，現時点で進展は見られない． 
 次に，新駅を富田地区の交通の拠点とする計画で
ある．新駅開設に伴い，公共交通の空白地域であっ
た富田地区において公共交通を中心とした交通網の
発展を目指す計画が策定されたが，担当者によると，
特に進展は見られないとのことであった．現時点で
は駅までの道や駅前のロータリーが狭く，路線バス
などの大型車が駅前まで進入することは困難であり，
交通拠点と成り得るようなバス路線の増加は見られ
ないうえに，富田地区から郡山駅方面へのバス利用
者も少ないため，増便や路線増加の必要性は見られ
ないとのことであった．前述の通り，駅北側の県道
－72－ 
 
296 号線に設置されているバス停においても，3 系
統から 1系統にバス路線が減少している．また現在，
未利用地となっている駅南側の養鶏場跡地にバスロ
ータリーを作るという意見も挙がっているが，需要
などをよく見極めて，本当に必要か慎重に調査する
必要性があると考えられる． 
 新駅周辺の今後の発展は駅南側の養鶏場跡地が大
きなカギを握ると考えられる．駅に隣接し，広大で
あるという点で今後の利用におけるポテンシャルは
十分に有している．富田地区は，近年の区画整理，
人口の増加，宅地化で都市として大きく成長したエ
リアであるが，現状を正しく把握して，今後の地域
の発展に有効となるものを作っていきたいという考
えがあることが分かった． 
 
Ⅴ 新駅開設後の周辺地域の変化 
 
１．通学者の動向 
 新駅周辺は教育施設が立地しているが，その中で
も特に新駅の利用が考えられる奥羽大学と福島県立
郡山北工業高校に対して，新駅開設前後の通学者の
動向や新駅開設に伴う学校側の対策などついての聞
き取りを行った． 
 
イ) 奥羽大学 
 奥羽大学は新駅北口から東へ約 200ｍの地点に位
置し，北口から徒歩 2 分の距離にある．950 名ほど
の学生が在学し，歯学部と薬学部を展開する医療系
大学である．新駅から近く，通学者への影響が大き
いと考え，歯学部学事部の職員に話を伺った． 
 まず，大学パンフレットに記載されている学生へ
のアンケート調査結果をもとに，学生の通学手段に
ついて見る．調査においては複数回答が可能である
ため，合計は 100％を超えている． 
 新駅開設前の 2017年と新駅開設後の 2018年のデ
ータを比較すると（第 20図），JRは 16.1％→16.4％
と，ほぼ横ばいの微増傾向であり，新駅開設で鉄道
通学に変更する人はそれほどいないということが分
かった．一方で，バスの利用者を見ると，13.5％
→11.3％と減少している．これまで鉄道を利用し郡
山駅で路線バスに乗り換えて大学まで来ていた学生
が，新駅開設後は磐越西線に乗り換えて郡山富田駅
を利用するパターンに変化したと考えられる． 
 次に，新駅開設に伴う大学側の対策や工夫につい
て見ると，大きな対策としては授業の開始時間の変
更が挙げられる．これまでは大学全体で 8:50に 1限
開始としていたが，郡山方面からの場合，授業開始
前に新駅に到着する列車の時刻は 8:33であり，授業
開始に間に合わない可能性も予想された．そこで，
駅開設時に 1 限の開始時刻を 10 分繰り下げて 9:00
とした．しかし，この対応がなされたのは薬学部の
みであり，歯学部は従来通り，8:50に 1限開始とな
っている．この理由としては，学生の居住地の状況
が影響している．薬学部は地元の郡山や近隣の福島
市などの自宅に居住する，鉄道利用の通学者が比較
的多いのに対して，歯学部は県外から進学し，大学
周辺で一人暮らしをしている学生が多い．そのため，
現時点では薬学部のみ始業時間を遅らせる対応を取
っている． 
 また，大学案内パンフレットなどには，大学への
アクセス方法として新たに郡山富田駅を記載した．
入試案内には，これまで郡山駅前から奥羽大学まで
のバスの時刻表が記載されていたが，新駅開業後は
郡山駅と新駅の列車の時刻表を記載するように変更
された． 
 奥羽大学は新駅から近いということもあり，新駅
の影響は学生側，大学側の両者に働いていると考え
られる． 
 
ロ）郡山北工業高校 
 郡山北工業高校は新駅北口から北に約 1km，徒歩
15分ほどの場所に位置する．全校生徒約 830名の工
 
 
第 20図 奥羽大学学生の通学方法の比率（％） 
注）奥羽大学パンフレットをもとに，年度別の比較ができるように帯グラフとして筆者が作成した． 
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業高校である．今回，同校の教頭先生に対して電子
メールによる質問を 2018 年 10 月 26 日に行い，同
日に返答された． 
 まず生徒の通学時の新駅の利用状況についてであ
る．同校では通学実態調査を行っているそうだが，
駅別の利用者として，新駅の利用者は調査されてい
ないとのことであった．しかしながら「鉄道利用」
という項目での通学者数調査が行われていたため，
そのデータを過去 6年分頂戴した． 
 データを図化した第 21 図によると，全校生徒の
うち 20％前後の生徒が鉄道を利用しており，新駅開
設前年の2016年と開設年の 2017年は20％を下回っ
ている．生徒の居住地域や学生の通学手段の詳細が
不明なので正確な推測は難しいものの，新駅開設年
でありながら利用者比率が減少した 2017 年のデー
タを見ると，新駅開設を契機として通学手段を鉄道
に変更した生徒は少ないということがわかる．しか
し，新駅開設の翌年には再び鉄道利用者が増加して
いる．この調査において変化を与える要因としては
新入生が主だと考えられる．すなわち，新駅ができ
通学アクセスが向上したことによって，遠方の学生
でも同校を進路先の候補とする可能性が高くなった
と考えられる．実際に「Ⅲ-2.ニ）新駅利用者の目的
地駅」の調査結果では，同校生徒の新駅利用者は郡
山駅より先の駅を利用している生徒が多い． 
 
 
第 21図 郡山北工業高校生徒の鉄道利用
通学者数と全校生徒に占める比率 
注）郡山北工業高校提供の資料より筆者作成． 
 
 しかし，「Ⅲ-1.新駅の利用状況」の調査で朝の通学
時間帯に新駅を利用する生徒数 75名 22）に比べ，明
らかに鉄道利用者数が多い．つまり，新駅以外の駅
を利用する鉄道利用での通学者も多くいることがわ
かる．教頭先生の説明では「鉄道利用者の大半は郡
山駅からの生徒であり，一部日和田駅から利用する
生徒もいる」とのことであった．鉄道利用通学者 170
名のうち，観察により新駅を利用していた生徒は 75
名と学校側の調査の半数以下であり，最も近い新駅
を必ずしも利用するとは限らないことが分かった． 
 
ハ）通学利用状況を踏まえたダイヤの現状 
 
第 4表 郡山駅での郡山富田駅方面への乗り継ぎ 
 
路線 発地 郡山着 郡山発 
 
郡山富田着 
      5:55 ⇒ 5:59 
東北上り 福島 6:34 6:52 ⇒ 6:56 
水郡 磐城石川 6:42 
磐東 小野新町 6:44 
新幹上り 仙台 6:46 
東北下り 新白河 6:48 
東北上り 藤田 6:49 
新幹下り 那須塩原 6:53 7:31 ⇒ 7:35 
新幹上り 仙台 6:59 
磐東 小野新町 7:22 
新幹下り 東京 7:24 
東北下り 新白河 7:25 
新幹上り 仙台 7:29 8:29 ⇒ 8:33 
新幹下り 東京 7:30 
東北下り 矢吹 7:40 
東北上り 福島 7:40 
磐東 小野新町 7:48 
水郡 常陸大子 7:48 
新幹上り 新庄・仙台 7:52 
新幹下り 東京 7:56 
東北下り 新白河 8:12 
新幹上り 仙台 8:14 
新幹下り 東京 8:20 
東北上り 仙台 8:23 
磐東 いわき 8:26 
 
注）JTB時刻表 2018年 11月号より筆者作成．新幹線からの乗
り換えは 6分，在来線からの乗り換えは 3分で検討した．路
線名は，「東北」が東北本線，「水郡」が水郡線，「磐東」が磐
越東線，「新幹」が東北新幹線．臨時列車は除く． 
 
 これまでの調査から，新駅は周辺の教育施設の生
徒・学生の通学にもいくらかの影響を与えていると
思われる．しかし，新駅開設以前と比較して大きく
変化したとは言い難い．高校，大学ともに郡山駅か
ら自転車で通学する生徒・学生が依然として多い．
郡山駅から富田地区までは自転車で 20 分ほどであ
る．以前から自転車通学していて，自転車があるた
めに新駅開設後も自転車で通学する生徒・学生がい
るが，そのような生徒・学生が卒業していなくなっ
た後でも自転車利用者がいる現状から考えて，鉄道
を利用しての通学が難しい要因があると考えられる．
その一つは，郡山駅での乗り継ぎが上手くいかない
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ことではないかと考える． 
 朝の通学時間帯における郡山駅に到着する電車と
新駅方面への乗り継ぎを第 4表に示す． 
 高校生の場合，「Ⅲ-1.新駅の利用状況」の結果を見
ても，生徒の利用者がいない状況から言って，8:33
新駅到着の電車では始業時間に間に合わない可能性
が高く，7:35着が高校生が通学で使える最終の列車
となる．常識的に 8 時 30 分頃が高校の始業時刻と
考えると，部活動などで朝早く登校する場合はとも
かく，新駅からの徒歩もしくは自転車での移動時間
を考慮しても，この新駅到着時刻は早すぎる．さら
に，高校生は東北本線下り（安積永盛駅方面から）
は 7:25着，磐越東線 7:22着，水郡線に至っては 6:42
着の電車で郡山駅まで来ておく必要がある．仮にこ
の 7:35 新駅着の電車の郡山駅出発時間が少し遅い
時間になると，7:40と 7:48に磐越西線以外の全 4方
面からの在来線が郡山駅に到着するため，これらの
列車との接続が可能になり，郡山駅から自転車で通
学している生徒も新駅を利用して通学できる．大学
生も同様に接続の向上で朝の時間にゆとりが出るの
ではないかと考えられる． 
 
２．駅周辺の商業施設の変化 
 次に，駅周辺の商業施設の変化について検討する．
この地域の周辺には大きく 2種類の商業施設がある．
一つは，ロードサイド型店舗である．車社会のこの
地域においてはよく見られる，広大な駐車場を有す
る大型店舗や日用品販売をする中型店舗である．も
う一つは，住宅地の内部に立地する，カフェやコン
ビニエンスストアといった小型店舗や家族経営の店
舗である．今回，ロードサイド型店舗は駅から 500m
ほどの位置に立地する店舗を中心に，小型店舗や家
族経営の店舗は駅から 100m ほどで収まるエリアに
立地する店舗を中心に，それぞれ調査した． 
 まず，ロードサイド型店舗については，前述のと
おり，チェーン展開されるスーパーマーケットやホ
ームセンターが数件立地している．チェーン店が多
く，聞き取りの許可を取ることが難しかったため，
店舗での観察調査を行った．ロードサイド型店舗の
特徴ともいえる自家用車での来店がほとんどであり，
一部徒歩で来店する方もいたが，話を伺うと富田地
区の方であった．駅での観察においても，これらの
店舗の買い物袋を持った方は，8月と 11月の調査日
計1週間のうちに2名しか目にすることはなかった．
ロードサイド型店舗は，本来の傾向や立地の通り，
自家用車での来店が多く，スーパーマーケットにお
いては地元住民の利用が多いため，これらの店舗の
利用者には新駅利用が見られず，新駅開設との関係
は希薄であると考えられる． 
 一方で，小型店舗や家族経営の店舗も，ロードサ
イド型店舗同様に，その店舗だけの訪問目的で新駅
を利用することは考え難い．むしろ，駅に近いため
列車の待ち時間や駅利用者がちょっとした買い物と
いった短時間の利用ができる点から，小型店舗や家
族経営の店舗利用者が新駅開設以降に増加する可能
性がある．そこで，駅周辺のコンビニエンスストア
2 店舗，カフェ 2 店舗，飲食店 3 店舗を対象として
調査した．方法は聞き取り調査であるが，飲食店 1
店舗のみ聞き取りが行えなかったため，観察調査で
ある． 
 以下，店舗の立地地図（第 22図）と聞き取り結果
の概要（第 5表）を示す． 
 店舗利用客の増加を感じている店舗は，北口すぐ
に立地するⓐのセブンイレブン郡山奥羽大学前店の
みであった．この店舗は，以前はすぐ前を通る県道
の利用客または近隣の奥羽大学の学生の利用が多か
ったが，新駅開設で高校生の利用が増えたとのこと
であった．また，観察していると，電車を待つ高齢
者なども多く利用していた．駅とは線路を挟んで反
対側に立地しているものの，駅の売店感覚での利用
が増加したことが要因ではないかと考えられる．こ
の地区では，他に最も新駅に近い店舗としてⓑのフ
ァミリーマート郡山曲田店がある．しかしこの店舗
は，同じコンビニエンスストアでも内環状線に面し
て立地しているためメインの利用客が内環状線を利
用するドライバーであり，駅から徒歩 5分と，ⓐに
比べて距離があるため，新駅開設による客の増加は
見られないとのことであった． 
 カフェ，飲食店においても新駅開設後に大きな利
用客の増加が見られた店舗はなく，内環状線に面し
た店舗は内環状線利用者または周辺住民が主な利用
客であるとのことであった．住宅街の中に立地する
店舗は，ほとんどが地元住民の利用であり，増加を
感じるほどの新駅開設の影響はないとのことであっ
た．しかしながら，ⓓのVoix de Coeurは新駅開設後
に開業したカフェである．この場所に店舗を出そう
と考えた理由の一つに新駅開設があるとのことであ
った．実際，新駅が開設することで，駅で列車を待
つ人が利用してもらえるように，店舗前には看板を
出し，周辺の住宅とは少し異なるウッド調の建物に
している． 
 駅開設による客増加とは別に，普段は新駅利用者
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が利用しているか否かについても聞いた．客の増加
が見られない店舗のうち，内環状線に面した店舗は
前述の通り，内環状線のドライバーまたは周辺住民
の利用がほとんどであり，「鉄道を利用して来た」と
いう人は見ないとのことであった．一方で，駅から
徒歩 1，2 分のエリアにある店舗については駅利用
者との関係が見られた．ⓐは前述の通り，駅の売店
感覚での利用が見られる．ⓓは駅利用者の利用も想
定して開業したが，実際に駅で電車を待つ人などの
利用があるとのことであった．駅のホームから見え，
目立つ造りになっているため，駅利用者が利用する
と考える．また，営業時間も 7:00～22:00と列車の運
行時間と一致していることも大きな要因と考えられ
る．一方でⓒの café jujuはⓐの店舗の裏に隠れてお
り，駅からは目立たない場所に立地している．また，
営業時間も 11:00～19:00とラッシュ時間とはあまり
被っておらず，「駅利用者というよりは地元の住民の
方々や大学生に利用してもらっている」とのことで
あった．しかしながら，観察調査をしていると，客
（大学生）が食事後に列車を利用して移動する旨の
話をしていた．ⓓに比べてⓒは南北自由通路の北口
に近い場所にあるカフェであり，列車の待ち時間に
 
第 22図 聞き取り店舗の分布 
注）地理院地図を一部改変して，アルファベット（第 5表の店舗アルファベットとリンク）や記号
を筆者が記入．☆は北口，〇は南口． 
 
第 5表 駅周辺の商業施設への聞き取りの概要 
 
店舗名 種別 駅からの時間 客の増加 駅利用者の利用 
ⓐ セブンイレブン郡山奥羽大学店 コンビニ 北口すぐ 30～50%増 〇 
ⓑ ファミリーマート郡山曲田店 コンビニ 5分（北口） × × 
ⓒ café juju カフェ 1分（北口） × △ 
ⓓ Voix de Coeur カフェ 2分（北口） （＃2） 〇 
ⓔ お食事処 あしび 飲食店 16分（北口） × × 
ⓕ こなもんや おどりだこ 飲食店 5分（南口） × × 
ⓖ 万菜や（＃1） 飲食店 3分（北口） × × 
注）筆者の聞き取り調査による．ただし，表中の＃1は聞き取りができず，観察調査に基づいた．＃2は駅開業後
に開店．表中の○は従業員からの聞き取りで駅利用者が利用する旨を確認，△は，従業員は駅利用者の店舗利
用について不明と回答したが，観察調査で駅利用者の店舗利用を確認，×は駅利用者の店舗利用が確認できず，
を意味する．駅からの時間はGoogleマップの経路検索機能より算出． 
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利用する人がいると考えられる． 
 新駅周辺の商業施設について調査したが，店舗の
コンセプトに合った客の利用が見られ，この地域の
店舗立地は客層などをしっかりと考えて行われてい
るということが分かった．つまり，駅に最も近くア
クセスしやすいコンビニの店舗が，都会駅の売店の
ような役割を果たしており，住宅地や道路などの新
駅以外の他の利用客をターゲットにした店舗では，
新駅開設後の利用者増加は見られない．そして認知
という点で，線路や駅ホームから目立つ店舗が駅利
用者に優先的に利用されている．このような 3つの
点が新駅周辺の商業施設の利用客の変化に影響して
いると考える． 
 
３．周辺住民や駅利用者の駅に関する関心 
 ここまで見てきた富田地区であるが，この地域に
住んでいる人は駅を実際に利用しているのだろうか．
新駅と地域住民の関係を伺った． 
 まず，地域住民がどれほど新駅を利用しているか
についてである．「Ⅴ-2.駅周辺の商業施設の変化」で
聞き取りを行った商業施設の店員に新駅を利用した
ことがあるか伺ったところ，全員利用したことが無
いとのことであった．当初は住民が請願して開設さ
れた駅であったが，利用は公共交通への依存の高い
未成年や高齢者に偏っている．この地域に教育施設
が多く立地していることが新駅の開設に至った大き
な要素として考えると，JR側が新駅開設を承諾した
背景が分かるような気がする． 
 さらに，駅利用者については，新駅に更なる高い
要求があるように感じた．「Ⅲ-2.ハ）新駅への要望」
において，新駅への要望がいくつか見られ，利用者
からは富田地区の住宅地としての向上や新駅自体の
インフラとしての向上を望む声が多く聞かれた．特
に，運行ダイヤの改善と駅の南側の養鶏場跡地の利
用に大きな関心があるように感じた． 
 
Ⅵ 総括 
 
 本調査では，長年の地域住民の請願により開設し
た鉄道新駅が，実際に地域住民のために機能してい
るのかを探り，新たな公共インフラとして地域にど
のような影響を与えたかを検討した．また，新駅開
設の目的や歴史を整理し，立地や地域の特徴さらに
は郡山市の都市内部構造という面から新駅の役割を
探った． 
 対象とした郡山富田駅は郡山市街地から離れた，
環状道路と国道の結節点に近年新たに開発されつつ
ある閑静な住宅地に新設された．駅周辺には病院や
警察署などの公共施設やスーパーマーケットなどの
商業施設も立地し，郡山市郊外の中心地区として機
能している地域である．近隣の主要道路沿いにはロ
ードサイド型の店舗が多く見られ，住宅を見ると 1
戸当たり複数台の自動車が駐車しており，日常生活
において自動車利用が前提となっている．高等学校
や大学といった教育施設やふくしま医療機器開発支
援センターなどの研究機関，小規模ながらもオフィ
スも立地しており，郡山市の高度な都市機能も有す
る地域でもある． 
 郡山富田駅は地域住民による請願駅ではあるが，
年少者や高齢者の利用が顕著で利用層は大きく偏っ
ている．年少者については平日の通学時間帯には多
くの大学生や高校生の利用を確認することができ，
駅の周辺に居住している大学生・高校生よりも，駅
周辺に立地する大学や高校の学生や生徒の通学利用
が圧倒的に多い．高齢者は郡山駅までの利用が圧倒
的に多く，買い物や娯楽活動のための移動での利用
である．また大学や研究機関への，東京や福島市な
どの遠方からの出張者の利用が少数ながら見受けら
れた． 
 居住者に対しては，通勤時間帯において駅を利用
する住民が一定数確認されたが，実際の住宅購入で
は駅の近くという条件よりも駐車スペースを気にす
る傾向が強く，大きな影響は考えられない．教育施
設に対しては，大学生や高校生が駅を利用し影響は
あったとみられるが，大学生は自動車での通学も可
能であるほか，特に高校生は授業開始時刻に対応し
た列車がないと考えられ，他路線との接続の悪さも
あって，郡山駅や日和田駅から自転車などで通学し
ている学生や生徒も多く，影響は限定的であった．
商業施設への影響としては，駅から直接目視で確認
できる近隣の店舗での待合を主とした利用客増加が
確認できた程度で，駅周辺には大きな影響を与えて
いないと考えられる．行政は，地域住民にむけて近
隣の駐車場を利用したパークアンドライドの実証実
験を行っているが，実際の利用は低迷しており，市
の担当者によると常設の駅駐車場の設置については
熟考する必要があるとのことであった． 
 郡山富田駅開設の意義には，都市の拡大に伴う新
興住宅地の新駅と教育施設の近隣駅という二つの面
があると考える．新興住宅地の新駅は 1987 年の旧
国鉄から JR への移行後に全国的に多くみられ，駅
間隔の開いた都市近郊の開発予定地にまちづくりの
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中心的施設として設置が計画された．しかし現実に
は開発のスピードは遅く，都市近郊の地域性から自
動車利用度が高い．人口が増加してはじめて具体的
に新駅建設に動くと考えられ，加えて JR 側は様々
な条件を調査，協議し，特に採算性の観点は厳しく
見定めるため，構想から駅開業までに長い時間がか
かり白紙になる場合さえある．土地区画整理による
新興住宅地に作られた例として，同じく 2017 年に
開業した寺家駅（JR山陽本線・広島県東広島市）が
あり，1980年代後半計画が挙がったものの開設まで
時間がかかった．土地区画整理事業が終了する間際
に駅ができるのが理想的な流れであり，今回の郡山
富田駅はまさにその流れを汲んだものである．筆者
の観測によると，郡山富田駅では１日当たりの駅利
用者数の目標は達成されており，採算性の課題をク
リアしていると考えられる．さらに，長期間で見た
ときの都市の発展の可能性も住宅地への新駅設置の
理由になると考えられる．郡山富田駅周辺は，土地
区画整理事業はほぼ終了しているもののいまだに住
居が増加している点や，空き地となっている駅南側
の養鶏場跡地の活用が今後期待される点など，これ
からも発展するためのポテンシャルは持ち合わせて
いる地域である． 
 郡山市にはもう一箇所，東北本線の郡山駅～安積
永盛駅間，“ビックパレットふくしま”付近の郡山南
開発拠点地区に新駅設置の計画が挙がっている．実
はこの新駅は富田地区よりも先に具体化されていた
が未だ開設されていない．その理由として，市の担
当者は，①駅間距離が富田地区に比べ短い，②住民
の気運が高くない，③パークアンドライドの利用見
込みも少ない，④新駅の前に郡山駅前の開発が優先
された，という理由を挙げている．駅間距離の問題
に加えて大前提である住民の請願がなく，新設は後
回しになったと考えられる．現在も市議会では南地
区の新駅開設が話し合われているが，JR側から採算
が見込まれないとの回答があり，新駅開設へのハー
ドルが非常に高いと判断されている 23）．しかし，第
10図で示した通り，このエリアも人口が集中し採算
性が見込まれ，駅敷地として利用できる土地も十分
にあり，今後設置の可能性はあると筆者は考える． 
 一方，教育施設の近隣駅は鉄道利用による生徒・
学生の通学利便性向上が目的とされる．生徒・学生
は通学を公共交通機関に依存するため，鉄道会社も
定期券利用という安定した収入を得ることができ，
採算性の見込みを立てやすい．教育施設の近隣に作
った例としては内野西が丘駅（JR越後線・新潟市西
区）が挙げられる．この駅は駅から 400m の場所に
高等学校が存在する．このエリア自体は宅地化によ
り発展したが，駅利用者 816人/日の 7割に相当する
548人が近隣の高校への通学者である 24）． 
 郡山富田駅を見ると，筆者には地域住人は自動車
の利用が多く新駅の利用層も限定的であることから，
地元住民のための駅として開業したものの彼らにと
っての設置意義が不明瞭になっている印象が強く，
むしろ周辺の教育施設利用者のためという印象を受
けた．しかし同時に，郡山富田駅を利用せず郡山駅
から他の手段で通学している大学生や高校生がいま
だに存在しているという点を疑問に感じた．本稿で
は朝の通学時間帯での郡山駅における乗り換えの問
題について指摘したが，メインの利用者ともいえる
学生や生徒の目線に立った配慮も必要と考える． 
 事例とした郡山富田駅の場合，市担当者によると
住民からの要望や不満は上がっていないとのことで
あったが，今回の調査では，少なくとも利用者はこ
の新駅に対して要望を持っていることがわかった．
ハード面では駅設備の充実を要求しており，養鶏場
跡地の利用にはかなり興味があるという．ソフト面
では，郡山駅での他路線との接続や，利用者の多い
時間帯の増便など運行ダイヤの見直しを挙げる声が
多かった．しかしながら，磐越西線は会津地方と中
通り地方さらには東京や仙台とを結ぶ広域的な都市
間交通手段としての機能を持ち，運行ダイヤにはそ
の役割も重視され，より先の沿線地域の過疎化によ
り利用者が減少傾向にある現状で区間利用者が改善
を要求する程度の需要増加には達していないと考え
られるため，即時的な改善は難しい．地域住民の利
用を増やし公共交通へのシフトをしてもらうために，
移動者にとって大きな利点があることは必要な条件
であり，それを整備するためには多くの時間や工夫
が必要となる． 
 まだ開設間もない郡山富田駅が地域に馴染み住民
生活の一つのピースとなるためには，住民と行政相
方向のコミュニケーションが必要である．具体的に
は，意見交換会などが行われているが，交換会での
意見を一般住民が確認できるような場所や，駅に意
見ボックスを設置するなどのすべての住民に意見す
る場所が必要と考える．そして，データイムでの高
齢者による中心市街地に向けた利用が見られた通り，
今後見込まれる居住者の増加や県機関の進出に伴う
駅周辺環境の変化に加えて，自動車利用が前提であ
った郊外住宅地域での高齢化に伴う将来的な交通ネ
ットワークの再構築の必要性を考慮すると，利用者
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増加の可能性を秘めた駅であり，今後の利用促進対
策が期待される． 
（首都大学東京 学生） 
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注 
 
1）郡山市安積町～昭和町間の郡山中心市街地を取り巻く
環状のバイパス道路であり，現時点で郡山市北東部の一
部区間を除き開通している．富田地区においては 2010
年 12 月に JR 線の上を通す形で富田東大橋が開通した
ことで，八山田地区と満水田地区がつながった． 
2）福島県内に立地する複数の農業関連施設を再統合し，
日和田町に移転合併された．名称も「福島県農業総合セ
ンター」に変更された． 
3）福島県畜産研究所養鶏分場．農業研究所の北西側に隣
接して立地していた． 
4）郡山市都市計画課（国際航業株式会社調製）『1：2500郡
山市都市計画図』を利用して，改めて土地区画整理事業
エリアを確認した． 
5）そのため，現在仮設住宅はほぼ居住者がおらず，一部
取り壊しが決定している（地元の不動産業の従業員の方
の話より）． 
6）検証の際に駅勢圏を 1kmと設定していたとのことであ
った（郡山市役所総合交通政策課の方への聞き取り，お
よび郡山市役所建設交通部 総合交通政策課発行『郡山
富田駅 南北自由通路（こ線人道橋）』資料，p.4 より）． 
7）駅勢圏の 1kmバッファー内における町丁字別人口を足
したものである．ただし，一部のみがバッファー内に含
まれる場合は面積比率を基にした按分値を合計した． 
8）郡山市役所建設交通部 総合交通政策課発行『郡山富田
駅 南北自由通路（こ線人道橋）』資料，p.4より． 
9）2004年までは無人駅についても調査が行われていたが，
以降は有人駅のみとなった． 
10）ただし，このデータについては 3 点の注意点がある．
まず，著者が一人で取ったデータであるため，混雑時を
中心に計測ミスがある可能性がある点である．次に，著
者が新駅に来る際，また新駅から帰る際には，電車の乗
降のタイミングで若干の計測ミスが生じている可能性
がある点である．そして，計測途中で体調不良となった
ため，21時台以降のデータが存在しない点である． 
11）本来，「高齢者」は年齢を聞き定義するが，聞き取り調
査で年齢を聞いていないため，筆者による判断である． 
12）2018年 4月より，郡山駅を起点に八山田地区，富田地
区を循環運転する「八山田循環線」がルート変更され，
県道 296号線経由で新駅の前を通るルートから，内環状
線を通り，新駅前を通過しないルートに変更された． 
13）北口のコンビニエンスストアでチャージは可能だが，
その点についても知らない人が多い印象を受けた． 
14）ここでの生徒は富田地区に居住し，郡山市街地などの
富田地区以外の高校に通う生徒のことである． 
15）本稿Ⅳにおける新駅開設の歴史的な流れは，郡山市議
会会議録（http://www.kaigiroku.net/kensaku/koriyama/koriy
ama.html），および郡山市役所建設交通部 総合交通政策
課発行『郡山富田駅 南北自由通路（こ線人道橋）』，p.2
の「事業経過」による． 
16）郡山都市圏総合都市交通計画協議会 事務局発行，『誰
もが暮らしやすく移動しやすい交通体系を目指して－
新たな時代に対応した郡山都市圏総合都市交通計画』
（2010年），pp.17-18より（一部改）． 
17）郡山都市圏総合都市交通計画協議会 事務局発行，『誰
もが暮らしやすく移動しやすい交通体系を目指して－
新たな時代に対応した郡山都市圏総合都市交通計画』
（2010年），p.3より． 
18）郡山市発行『郡山市総合都市交通戦略【概要版】』よ
り． 
19）福島民報 2017年 4月 1日（5面）記事より． 
20）福島民報 2017年 2月 5日（8面）記事より． 
21）郡山市市議会平成 30 年 3月定例会（郡山市議会会議
録より）より． 
22）朝の通学時間帯（朝 7時代まで）に各方面から郡山富
田駅にやってくる生徒の数．大多数が郡山北工業高校の
生徒である． 
23）郡山市議会 平成 28年 3月定例会（注 15の郡山市議
会会議録より）による． 
24）畑山（2009）の調査による．ただし，国勢調査のデー
タを見ると 300名ほどとも考えられる．（畑山） 
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